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(567)  Die vorliegende Erfindung betrifft Blockiervor-
richtung fir eine elektromechanische Betriebsbremse 32
(12) eines Kraftfahrzeugs (10), wobei die elektromecha- 1
nische Betriebsbremse (12) ein um eine Drehachse (T)
drehbar gelagertes Sperrrad (46) aufweist, welches mit 12,18
einerumdieselbe Drehachse (T) drehbaren Antriebswel- \
le (20) eines Antriebsstrangs (18) der elektromechani-
schen Betriebsbremse (12) drehfest verbindbar oder ver- 26— Lo )
bunden ist und die Blockiervorrichtung (48) einen Sperr-
stoRel (50), der zwischen einer ersten Stellung, in wel-
cher der SperrstéfRel (50) das Sperrrad (46) freigibt, und 24—~
einer zweiten Stellung, in welcher der Sperrstéfiel (50)
zum Blockieren in das Sperrrad (46) eingreift, axial ent-
lang einer Verschiebeachse (A) bewegbar ist, eine Be- 22—}
wegungseinrichtung (52) zum Bewegen des Sperrsto-
Rels (50) entlang der Verschiebeachse (A), und eine Po-
sitionsbestimmungseinrichtung (58) zum Bestimmen der
Position des Sperrstofiels (50) umfasst. Weiterhin betrifft
die Erfindung eine elektromechanische Betriebsbremse
(12) fur ein Kraftfahrzeug (10) mit einer solchen Blockier- 48/
vorrichtung (48). Dariiber hinaus betrifft die Erfindung ein
Kraftfahrzeug (10) mit einer derartigen elektromechani-
schen Betriebsbremse (12).
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Blockier-
vorrichtung fir eine elektromechanische Betriebsbrem-
se eines Kraftfahrzeugs. Weiterhin betrifft die Erfindung
eine elektromechanische Betriebsbremse fiir ein Kraft-
fahrzeug mit einer solchen Blockiervorrichtung. Darlber
hinaus betrifft die Erfindung ein Kraftfahrzeug mit einer
derartigen elektromechanischen Betriebsbremse.
[0002] Elektromechanische Betriebsbremsen, auch
unter dem Begriff "Brake by Wire" bekannt, werden zu-
nehmend anstelle von hydraulisch betriebenen Brems-
systemen eingesetzt. Die Griinde hierzu sind unter an-
derem, dass es elektromechanische Betriebsbremsen
auf einfache Art und Weise ermdglichen, die einzelnen
Rader des betreffenden Kraftfahrzeugs individuell abzu-
bremsen, was mit hydraulisch betriebenen Bremssyste-
men nur mit hohem Aufwand zu realisieren ist. Generell
ist der apparative Aufwand von elektromechanischen
Betriebsbremsen im Vergleich zu hydraulisch betriebe-
nen Betriebsbremsen deutlich geringer. Der wesentliche
Aufbau beschrankt sich auf eine Steuereinheit, einen
Elektromotor und eine entsprechend dem Anwendungs-
fall ausgebildete Aktuatoreinheit. Beispielsweise ist es
bei elektromechanischen Betriebsbremsen nicht not-
wendig, einen Bremskraftverstarker vorzusehen. Des
Weiteren besteht nicht die Gefahr, dass Hydraulikflis-
sigkeit aus porésen Hydraulikschlauchen austreten und
somit zum Verlust der Funktionsfahigkeit des Bremssys-
tems filhren kann. Darliber hinaus geht von austretender
Hydraulikflissigkeit eine Umweltgefahrdung aus.
[0003] Moderne Kraftfahrzeuge sind in vielen Fallen
mit elektromechanischen Blockiervorrichtungen, die
auch als Park- oder Feststellbremsen bezeichnetet wer-
den, ausgeristet, mit welchen verhindert werden kann,
dass das betreffende Kraftfahrzeug unkontrolliert aus
dem Ruhezustand heraus beginnt zu rollen. Dariber hi-
naus kdénnen derartige Blockiervorrichtungen auch als
Anfahrhilfe genutzt werden, da es mdglich ist, die Blo-
ckiervorrichtungen zu einem bestimmbaren Zeitpunkt
automatisch zu I&sen, beispielsweise dann, wenn ein be-
stimmtes Drehmoment vom Motor des Kraftfahrzeugs
abgegeben wird. Die Blockiervorrichtungen sind Gbli-
cherweise in die Bremssattel der Hinterrdder der Be-
triebsbremse integriert.

[0004] Die US2016/0017942 A1 zeigt eine elektrome-
chanische Blockiervorrichtung, bei der ein SperrstéRel,
der zwischen einer ersten Stellung, in welcher der Sperr-
stoRel ein Sperrrad freigibt, und einer zweiten Stellung,
in welcher der Sperrstdfiel zum Blockieren in das Sperr-
rad eingreift, axial entlang einer Verschiebeachse be-
wegbar ist. Der Eingriff in das Sperrrad erfolgt dann,
wenn die elektromechanische Betriebsbremse die
Bremsbelage aufdie Bremsscheibe gedriickthatund das
Kraftfahrzeug steht. Beim Eingriffin das Sperrrad kénnen
die Bremsbelage nicht mehr von der Bremsscheibe weg-
bewegt werden, wodurch das betreffende Kraftfahrzeug
festgestellt ist.
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[0005] Moderne elektromechanische Betriebsbrem-
sen weisen eine Reaktionszeit von ca. zwischen 0,1 und
0,3 Sekunden auf. Damit die elektromechanische Be-
triebsbremse optimal mit der Blockiervorrichtung zusam-
menwirken kann, ist es von hoher Wichtigkeit, dass je-
derzeit bekannt ist, ob das Sperrrad blockiert oder frei-
gegeben ist. Bei der US 2016/0017942 A1 kann hierzu
nur die Bewegungseinrichtung zum Bewegen des Sperr-
stoRels angesteuert werden. Ob das Sperrrad blockiert
oder freigegeben ist, kann aber hierdurch nicht genau
ermittelt werden. Infolgedessen ist das Zusammenwir-
ken zwischen der elektromechanischen Betriebsbremse
und der Blockiervorrichtung nicht optimal. Insbesondere
beim Lésen der Blockiervorrichtung treten unerwiinschte
Effekte auf, beispielsweise dann, wenn der Fahrer des
Kraftfahrzeugs bereits losfahren will, die Blockiervorrich-
tung aber noch nicht vollstdndig geldst ist. Hierdurch
kann es zu ruckartigen Beschleunigungen und Reibge-
rauschen kommen. Um derartige Effekte zu vermeiden,
werden die in der US 2016/0017942 A1 gezeigten Blo-
ckiervorrichtungen mit einer Reaktionszeit betrieben
werden, die deutlich Gber der oben angegebenen Reak-
tionszeit von zwischen 0,1 und 0,3 Sekunden liegt, bei-
spielsweise mit einer Wartezeit von 1 Sekunde. Nach
Ablauf der Wartezeit kann davon ausgegangen werden,
dass die Blockiervorrichtung geldst ist. Aber auch hier-
durch kommt es zu KomforteinbulRen insbesondere beim
Anfahren, weil die gesamte Betriebsbremse entspre-
chend trage reagiert.

[0006] Aufgabe einer Ausfiihrungsform der vorliegen-
den Erfindung ist es, eine Blockiervorrichtung anzuge-
ben, die mit einer geringeren Reaktionszeit betrieben
werden kann, als es bei aus dem Stand der Technik be-
kannten Blockiervorrichtungen der Fall ist. Des Weiteren
liegt einer Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung die
Aufgabe zugrunde, eine elektromechanische Betriebs-
bremse zu schaffen, die mit einer derartigen Blockiervor-
richtung betrieben werden kann. Darliber hinaus liegt ei-
ner Ausbildung der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein
Kraftfahrzeug mit einer derartigen Betriebsbremse be-
reitzustellen.

[0007] Diese Aufgabe wird mit den in den Anspriichen
1, 13 und 16 angegebenen Merkmalen geldst. Vorteil-
hafte Ausfiihrungsformen sind Gegenstand der Unteran-
spriiche.

[0008] Eine Ausfiihrungsform der Erfindung betrifft ei-
ne Blockiervorrichtung fiir eine elektromechanische Be-
triebsbremse eines Kraftfahrzeugs, wobei die elektrome-
chanische Betriebsbremse ein um eine Drehachse dreh-
bar gelagertes Sperrrad aufweist, welches mit einer um
dieselbe Drehachse drehbaren Antriebswelle eines An-
triebsstrangs einer elektromechanischen Betriebsbrem-
se drehfest verbindbar oder verbunden ist. Die Blockier-
vorrichtung umfasst einen Sperrstéf3el, der zwischen ei-
ner ersten Stellung, in welcher der SperrstdfRel das
Sperrrad freigibt, und einer zweiten Stellung, in welcher
der SperrstoRRel zum Blockieren in das Sperrrad eingreift,
axial entlang einer Verschiebeachse bewegbar ist, eine
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Bewegungseinrichtung zum Bewegen des SperrstdRels
entlang der Verschiebeachse, und eine Positionsbestim-
mungseinrichtung zum Bestimmen der Position des
Sperrstolels.

[0009] Aufgrund der Tatsache, dass vorschlagsge-
mafR die Blockiervorrichtung eine Positionsbestim-
mungseinrichtung aufweist, mit welcher die Position des
SperrstoRels zu jeder Zeit bestimmt werden kann, Iasst
sich ebenfalls zu jeder Zeit ermitteln, ob der Sperrstéiel
noch in das Sperrrad eingreift und somit das Sperrrad
blockiert oder ob der SperrstdRel das Sperrrad freigege-
ben hat. Aufgrund der jederzeit aktuell vorliegenden In-
formationen dariber, ob das Sperrrad blockiert oder frei-
gegeben ist, l1asst sich die gesamte Betriebsbremse mit
einer kirzeren Reaktionszeit betreiben, insbesondere
deshalb, da keine bestimmte Zeit abgewartet werden
muss, nach welcher die Wahrscheinlichkeit, dass das
Sperrrad freigegeben ist, ausreichend grof ist. Die vor-
schlagsgemalfie Blockiervorrichtung bestimmt nicht die
Reaktionszeit der gesamten Betriebsbremse beim Fest-
stellen und Lésen der Blockiervorrichtung. Der Fahrkom-
fort beim Anfahren und Anhalten wird mittels der vor-
schlagsgemafien Blockiervorrichtung deutlich erhéht.
[0010] Nach MaRgabe einer weiteren Ausfiihrungs-
form umfasst der Sperrstoflel zumindest einen Markie-
rungsabschnitt, welcher mit der Positionsbestimmungs-
einrichtung zum Bestimmen der Position des Sperrsto-
Rels zusammenwirkt. Der Markierungsabschnitt kann
beispielsweise eine oder mehrere optisch gut erkennba-
re Einkerbungen umfassen, welche die Bestimmung der
Position des Sperrstofiels vereinfachen. Die Positions-
bestimmungseinrichtung kann beispielsweise Licht-
schranken aufweisen, welche erkennen, ob sich die Ein-
kerbungen in einem ersten oder zweiten Bereich befin-
den, woraus auf die Position des Sperrsté3els geschlos-
sen werden kann.

[0011] In einer weitergebildeten Ausfiihrungsform
kann der SperrstoRel zumindest eine senkrecht zur Be-
wegungsrichtung verlaufende Markierungsflache auf-
weisen, Uber welche der Markierungsabschnitt mit der
Positionsbestimmungseinrichtung zusammenwirkt. Es
hat sich herausgestellt, dass mit einer derart ausgerich-
teten Markierungsflache eine besonders gute Bestim-
mung der Position des Sperrstoliels realisiert werden
kann.

[0012] Bei einer weitergebildeten Ausfiihrungsform
kann der Sperrstofiel zwei parallel zueinander verlaufen-
de Markierungsflachen aufweisen, wobei der ersten Mar-
kierungsflache ein erster Markierungsabschnitt und der
zweiten Markierungsflache ein zweiter Markierungsab-
schnitt zugeordnet ist. Die Verwendung von zwei Mar-
kierungsflachen fiihrt zu einer erhéhten Genauigkeit der
Bestimmung der Position des St6Rels, weil die Positions-
bestimmungseinrichtung die Position des StdRels an-
hand von zwei unabhangigen Messungen bestimmen
kann. Messfehler kdnnen erkannt und eliminiert werden.
[0013] Bei einer weiteren Ausfiihrungsform kann die
Positionsbestimmungseinrichtung zumindest teilweise
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zwischen den beiden Markierungsflachen angeordnet
sein. Die Anordnung der Positionsbestimmungseinrich-
tung zumindest teilweise zwischen den beiden Markie-
rungsflachen ermdglicht ebenfalls eine gute Detektie-
rung der Position der Markierungsflachen und ermdglicht
somit eine besonders genaue Bestimmung der Position
des SperrstolRels. Zudem lasst sich hierdurch eine
raumsparende Anordnung der Positionsbestimmungs-
einrichtung verwirklichen.

[0014] Dabei kann der zumindest eine Markierungs-
abschnitt magnetisiert oder magnetisierbar sein. In die-
ser Ausfiihrungsform lasst sich die Position des Sperr-
stéRels anhand der Anderung des Magnetfelds bestim-
men, wozu ein Magnetometer eingesetzt werden kann.
[0015] Eine weitergebildete Ausfiihrungsform zeich-
net sich dadurch aus, dass der erste Markierungsab-
schnitt als ein erster Magnetund der zweite Markierungs-
abschnitt als ein zweiter Magnet ausgebildet sind. Auch
in dieser Ausfiihrungsform lasst sich die Position des
SperrstdRels anhand einer Messung des Magnetfelds
bestimmen, wodurch sich eine kontinuierliche Bestim-
mung der Position des SperrstéRels besonders einfach
umsetzen Iasst.

[0016] Nach MaRgabe einer weiteren Ausfihrungs-
form umfasst die Positionsbestimmungseinrichtung ei-
nen Hallsensor. Ein Hallsensor stellt eine haufig verwen-
dete Ausfliihrungsform des Magnetometers dar und ist
daher kostengiinstig verflugbar. Zudem lasst sich ein
Hallsensor besonders einfach in bestehende Steuer-und
Regelungskreise einbinden.

[0017] Eine weitere Ausflihrungsform zeichnet sich
dadurch aus, dass der Hallsensor als ein 2D-Hallsensor
ausgefihrt ist. Ein 2D-Hallsensor liefert einerseits nur
wenige Daten, andererseits konnen diese Daten mit nur
wenigen elektrischen Kontakten dem Steuer-und Regel-
kreis zugefuhrt werden, so dass der Verkabelungsauf-
wand gering gehalten werden kann. Zudem kann die zum
Verarbeiten der Signale notwendige Rechenleistung ge-
ring gehalten werden. Auch hierdurch wird ein Beitrag
zum Verringern der Reaktionszeit geleistet.

[0018] Eine weitergebildete Ausfiihrungsform zeich-
net sich dadurch aus, dass der erste Magnet und der
zweite Magnet derart im Sperrst6R3el angeordnet sind,
dass ihre gleichnamigen Pole zueinander hinzeigen. In
dieser Anordnung ist eine Anderung des Magnetfelds in-
folge einer Positionsanderung des SperrstéRels beson-
ders gut zu detektieren. Insbesondere kann eine hohe
Aufldsung erreicht werden, so dass die aktuelle Position
des SperrstdRels besonders genau bestimmt werden
kann. Auch hierdurch Iasst sich die Reaktionszeitder Blo-
ckiervorrichtung verringern, da sich bereits sehr friih fest-
stellen lasst, ob der SperrstéfRel das Sperrrad freigege-
ben hat.

[0019] Nach MaRgabe einer weiteren Ausfihrungs-
form ist der SperrstoRel zumindest teilweise als ein
Spritzgussteil ausgebildet, wobei der erste Magnet und
der zweite Magnet beim SpritzgieRen des SperrstoRels
umspritzt werden. Die Ausbildung des SperrstoRels als
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ein Spritzgussteil hat den Vorteil, dass sich grof3e Stiick-
zahlen auf kostengtinstige Weise herstellen lassen. Da-
bei kann ein Stahleinleger vorgesehen sein, um den
SperrstoRel mit der notwendigen Festigkeit auszustat-
ten. Fir den Fall, dass die beiden Markierungsabschnitte
von den Magneten gebildet werden, bietet es sich an,
die beiden Magnete erst nach Fertigstellung des Sperr-
schiebers zu magnetisieren, um beim Einlegen der bei-
den Magnete in das Spritzgusswerkzeug nicht die Aus-
richtung der Magnete beriicksichtigen zu mussen.
[0020] Eine weitere Ausflihrungsform zeichnet sich
dadurch aus, dass die Positionsbestimmungseinrichtung
eine Temperaturmesseinrichtung umfasst. Da die Blo-
ckiervorrichtung in der Nahe der Bremsscheibe der elek-
tromechanischen Betriebsbremse angeordnet ist, kann
es zu hohen Temperaturschwankungen im Betrieb des
Kraftfahrzeugs kommen. Mittels der Temperaturmess-
einrichtung kdnnen Einflisse der Temperatur auf die Be-
stimmung der Position des SperrstdRels beriicksichtigt
und beseitigt werden.

[0021] Bei einer weitergebildeten Ausfiihrungsform
umfasst die Bewegungseinrichtung einen Gleichstrom-
motor. Gleichstrommotoren sind besonders kostengiins-
tig, so dass in dieser Ausfiihrungsform die Blockiervor-
richtung mitgeringem finanziellen Aufwand bereitgestellt
werden kann.

[0022] Eine Ausbildung der Erfindung betrifft eine elek-
tromechanische Betriebsbremse fiir ein Kraftfahrzeug,
umfassend eine Bremseinheit zum Abbremsen eines
Rads des Kraftfahrzeugs, eine Antriebseinheit zum Be-
reitstellen eines Bremsmoments, mit welchem das Rad
abbremsbar ist, einen mit der Antriebseinheit zusam-
menwirkenden Antriebsstrang, mit welchem das Brems-
moment zum Betéatigen der Bremseinheit auf die Brems-
einheit Ubertragbar ist, und eine Blockiervorrichtung
nach einem der vorherigen Ausfiihrungsformen. Die
technischen Effekte und Vorteile, die sich mit der vor-
schlagsgemafien elektromechanischen Betriebsbremse
erreichen lassen, entsprechen denjenigen, die fir die
vorliegende Blockiervorrichtung erortert worden sind.
Zusammenfassend sei darauf hingewiesen, dass auf-
grund der Tatsache, dass die Position des Sperrstofiels
kontinuierlich bestimmt werden kann, zu jeder Zeit eine
Information darliber vorhanden ist, ob der SperrstoRel
das Sperrrad blockiert oder freigibt. Die elektromechani-
sche Betriebsbremse kann mit einer verringerten Reak-
tionszeit betrieben werden, was sich insbesondere beim
Anfahren in einem erh6éhten Fahrkomfort niederschlagt.
[0023] Bei einer weiteren Ausbildung ist vorgesehen,
dass die elektromechanische Betriebsbremse eine Steu-
ereinheit zum Ansteuern der Antriebseinheit umfasst,
wobei die Positionsbestimmungseinrichtung mit der
Steuereinheit zusammenwirkt. Die Verwendung der
Steuereinheit, die mit der Positionsbestimmungseinrich-
tung zusammenwirkt, ermdglicht es, die Information tGiber
die Position des SperrstdRels fir verschiedene Zwecke
zu verwenden. Beispielsweise kann die Steuereinheit ei-
ne automatische Aktivierung der Blockiervorrichtung vor-
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nehmen, wenn die Steuereinheit feststellt, dass das
Kraftfahrzeug fir eine langere Zeit steht, die Blockiervor-
richtung aber nicht betatigt worden ist. Dies kann bei-
spielsweise nach einer Notbremsung infolge eines Un-
falls der Fall sein, bei welchem der Fahrer ohnmachtig
geworden ist und die Blockiervorrichtung selbst nicht
mehr betatigen kann. Hierdurch wird verhindert, dass das
Kraftfahrzeug nach erfolgter Notbremsung unkontrolliert
weg rollt.

[0024] Eine fortentwickelte Ausbildung gibt vor, dass
die Steuereinheit und die Positionsbestimmungseinrich-
tung so eingerichtet sind, dass die Bestimmung der Po-
sition des Sperrstofiels anhand eines ersten Zustands
und eines zweiten Zustands vorgenommen wird. Der ers-
te Zustand beschreibt dabei beispielsweise die Positio-
nen des SperrstdRels, in welchen er das Sperrrad blo-
ckiert und der zweite Zustand beschreibt die Positionen
des SperrstoRels, in welchen er das Sperrrad freigibt. In
dieser Ausbildung ist es daher nicht notwendig, fiir jede
Position des SperrstdRels einen numerischen Wert zu
ermitteln, sondern es geniigt, eine Information dartiber
zu erhalten, ob der SperrstdRRel das Sperrrad blockiert
oder freigibt. Die benétigten Datenmengen werden hier-
durch verringert, ohne dass es zu einer Funktionsbeein-
trachtigung kommt. Die Positionsbestimmungseinrich-
tung kann mit einfachen und folglich kostenglinstigen
Komponenten ausgeriustet werden. Zudem kann die
Software einfach gehalten werden. Aufgrund der gerin-
gen Datenmengen sind die bendtigten Rechnerkapazi-
taten zum Auswerten der Signale der Positionsbestim-
mungseinrichtung ebenfalls gering, zudem kénnen die
Signale der Positionsbestimmungseinrichtung schnell
ausgewertet werden, was ebenfalls zu einer Reduzie-
rung der Reaktionszeit der vorschlagsgemafen elektro-
mechanischen Betriebsbremse beitragt.

[0025] Eine Ausgestaltung der Erfindung betrifft ein
Kraftfahrzeug, umfassend eine elektromechanische Be-
triebsbremse nach einer der vorherigen Ausbildungen.
Die technischen Effekte und Vorteile, die sich mit der
vorschlagsgemaflen elektromechanischen Betriebs-
bremse erreichen lassen, entsprechen denjenigen, die
fur die vorliegende Blockiervorrichtung erértert worden
sind. Zusammenfassend sei darauf hingewiesen, dass
aufgrund der Tatsache, dass die Position des Sperrsto-
Rels kontinuierlich bestimmt werden kann, zu jeder Zeit
eine Information darliber vorhanden ist, ob der Sperrsto-
Rel das Sperrrad blockiert oder freigibt. Die elektrome-
chanische Betriebsbremse kann mit einer verringerten
Reaktionszeit betrieben werden, was sich insbesondere
beim Anfahren in einem erhéhten Fahrkomfort nieder-
schlagt.

[0026] Beispielhafte Ausfihrungsformen der Erfin-
dung werden im Folgenden unter Bezugnahme auf die
beigefuigten Zeichnungen naher erlautert. Es zeigen
Figur 1 eine prinzipielle Draufsicht auf ein Kraftfahr-
zeug, das eine elektromechanische Be-
triebsbremse mit einer erfindungsgemafen
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Blockiervorrichtung aufweist,
Figur 2A  eine prinzipielle Darstellung einer Ausflh-
rungsform der erfindungsgemafien Blo-
ckiervorrichtung, wobei sich die Blockiervor-
richtung in einer ersten Stellung befindet,
Figur 2B eine prinzipielle Darstellung der Anderung
der Starke des Magnetfelds in Abhangigkeit
der Distanz, wobeidie sich in der ersten Stel-
lung ergebende Starke des Magnetfelds ge-
kennzeichnet ist,
Figur 3A  eine prinzipielle Darstellung der in Figur 2
dargestellten Blockiervorrichtung die sich in
einer Zwischenstellung befindet,
Figur 3B eine prinzipielle Darstellung der Anderung
der Starke des Magnetfelds in Abhangigkeit
der Distanz, wobei die sich in der Zwischen-
stellung ergebende Starke des Magnetfelds
gekennzeichnet ist,
Figur 4A  eine prinzipielle Darstellung der in Figur 2
dargestellten Blockiervorrichtung die sich in
einer zweiten Stellung befindet,
Figur 4B  eine prinzipielle Darstellung der Anderung
der Starke des Magnetfelds in Abhangigkeit
der Distanz, wobei die sich in der zweiten
Stellung ergebende Starke des Magnetfelds
gekennzeichnet ist,
Figur 5 eine separate prinzipielle Darstellung einer
Ausfihrungsform der Positionsbestim-
mungseinrichtung.

[0027] Figur 1 zeigt eine prinzipielle Draufsicht auf ein
Kraftfahrzeug 10, welches eine erfindungsgemafie elek-
tromagnetische Betriebsbremse 12 aufweist. Die elek-
tromechanische Betriebsbremse 12 umfasst dabei eine
Antriebseinheit 14, welche beispielsweise einen Elektro-
motor 16 umfassen kann, der mit einem Antriebsstrang
18 zusammenwirkt. Der Antriebsstrang 18 weist in die-
sem Fall eine Antriebswelle 20 auf, die mit einem ersten
Stirnrad 22 drehfest verbunden ist. Das erste Stirnrad 22
steht in kAmmendem Eingriff mit einem zweiten Stirnrad
24, welches wiederum mit einem dritten Stirnrad 26 in
kédmmendem Eingriff steht. Die Antriebswelle 20 und das
erste Stirnrad 22 drehen dabei um eine erste Drehachse
T1, wobei das zweite Stirnrad 24 und das dritte Stirnrad
26 um eine zweite Drehachse T2 bzw. um eine dritte
Drehachse T3 drehen, die im Wesentlichen parallel zur
ersten Drehachse T1 verlaufen. Das dritte Stirnrad 26 ist
drehfest mit einer Spindel 28 verbunden, welche miteiner
Spindelhiilse 30 in kdmmendem Eingriff steht. Die Spin-
delhilse 30 wirkt mit einer Bremseinheit 32 zusammen,
welche in diesem Fall einen nicht dargestellten Brems-
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sattel aufweist, mit welchem ein erster Bremsbelag 34
und ein zweiter Bremsbelag 36 entlang der dritten Dreh-
achse T3 bewegbar sind. Zwischen dem ersten Brems-
belag 34 und dem zweiten Bremsbelag 36 ist eine Brems-
scheibe 38 angeordnet, welche drehfest mit einem Rad
40 des Kraftfahrzeugs 10 verbunden ist.

[0028] Der Elektromotor 16 ist mit einer Steuereinheit
42 verbunden, mit welcher der Elektromotor 16 aktiviert
werden kann. Die Aktivierung kann auf Anforderung des
Fahrers des Kraftfahrzeugs 10 oder automatisch anhand
der jeweiligen Fahrsituation erfolgen. Darliber hinaus
weist die Betriebsbremse 12 eine Temperaturmessein-
richtung 44 auf, auf deren Funktion spater noch einge-
gangen wird.

[0029] Wird der Elektromotor 16 aktiviert, dreht er die
Antriebswelle 20 und das erste Stirnrad 22 in eine erste
Richtung. Diese Drehung wird Uiber das zweite Stirnrad
24 auf das dritte Stirnrad 26 und folglich auf die Spindel
28 Ubertragen. Die Drehbewegung der Spindel 28 wird
von in eine entlang der dritten Drehachse T3 gerichtete
axiale Bewegung der Spindelhllse 30 umgewandelt.
Diese axiale Bewegung wird auf den ersten Bremsbelag
34 Ubertragen. Die axiale Bewegung des ersten Brems-
belags 34 wird mittels des Bremssattels derart auf den
zweiten Bremsbelag 36 ibertragen, dass dieser sich ent-
gegengesetzt zum ersten Bremsbelag 34 axial bewegt.
[0030] In Figur 1 ist zwischen den beiden Bremsbele-
gen 34, 36 und der Bremsscheibe 38 ein Abstand vor-
handen, so dass sich die Bremsscheibe 38 ungehindert
drehen kann. Folglich werden das Rad 40 und folglich
das Kraftfahrzeug 10 nicht gebremst. Bei einer entspre-
chenden Aktivierung des Elektromotors 16 werden je-
doch die beiden Bremsbelage 34, 36 zur Bremsscheibe
38 hin bewegt, bis dass sie an der Bremsscheibe 38 an-
liegen und gegen diese gedriickt werden. Aufgrund der
hierdurch wirkenden Reibung werden die Bremsscheibe
38 und folglich das Rad 40 des Kraftfahrzeugs 10 abge-
bremst.

[0031] Dariber hinaus ist ein Sperrrad 46 drehfest mit
der Antriebswelle 20 des Elektromotors 16 verbunden.
Mit diesem Sperrrad 46 wirkt eine Blockiervorrichtung 48
zusammen, welche dann aktiviert werden kann, wenn
das Kraftfahrzeug 10 zum Stehen gekommen ist. Die Blo-
ckiervorrichtung 48 umfasst einen SperrstéRel 50, der
mittels einer Bewegungseinrichtung 52 entlang einer
Verschiebeachse A bewegt werden kann. Hierzu weist
die Bewegungseinrichtung 52 einen in diesem Fall als
Gleichstrommotor 56 ausgeflihrten Antriebsmotor 54
auf. Im dargestellten Beispiel verlauft die Verschiebeach-
se A in etwa senkrecht zur ersten Drehachse T1, wobei
auch andere Verlaufe, insbesondere ein paralleler Ver-
lauf, denkbar sind. Die Bewegungseinrichtung 52 kann
den SperrstdRel 50 zwischen einer ersten Stellung (siehe
Figur 2A), in welcher der SperrstéRel 50 das Sperrrad
46 freigibt, und einer zweiten Stellung (Figur 4A), in wel-
cher der Sperrstofiel 50 blockierend in das Sperrrad 46
eingreift, bewegen, wobei der Sperrstéfiel 50 Zwischen-
stellungen einnehmen kann, von denen eine in Figur 3A
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dargestellt ist. Greift der Sperrstof3el 50 in das Sperrrad
46 ein, kann sich das Sperrrad 46 nicht mehr drehen.
Aufgrund der Tatsache, dass das Sperrrad 46 drehfest
mit der Antriebswelle 20 verbunden ist, konnen die bei-
den Bremsbelage 34, 36 auch nicht mehr bewegt wer-
den.

[0032] Umdas Kraftfahrzeug 10 festzustellen, wird zu-
nachst die betreffende Bremseinheit 32 derart angesteu-
ert, dass die beiden Bremsbelage 34, 36 an der Brems-
scheibe 38 anliegen, sofern dies nicht schon ohnehin der
Fall sein sollte. Im Stillstand des Kraftfahrzeugs 10 be-
tatigt die Steuereinheit 42 automatisch oder auf Anfor-
derung des Fahrers die Bewegungseinrichtung 52, so
dass der Sperrstof3el 50 von der ersten Stellung in die
zweite Stellung bewegt wird und folglich in das Sperrrad
46 eingreift. Anschlieend kann die gesamte Betriebs-
bremse 12 stromlos geschaltet werden, ohne dass die
beiden Bremsbeldge 34, 36 bewegt werden kdnnten.
Das Kraftfahrzeug 10 ist somit unabhangig davon, ob die
Betriebsbremse 12 bestromten ist oder nicht, festgestellt.
[0033] Zum Loésen der Blockiervorrichtung 48 wird die-
se von der Steuereinheit 42 auf umgekehrte Weise be-
tatigt, so dass sich der SperrstolRel 50 aus der zweiten
Stellung in die erste Stellung bewegt. In der ersten Stel-
lung gibt der Sperrstofiel 50 das Sperrrad 46 frei, so dass
sich dieses wieder um die erste Drehachse T1 bewegen
kann. Dies hat zur Folge, dass sich auch die Antriebs-
welle 20 und folglich das erste Stirnrad 22, das zweite
Stirnrad 24, das dritte Stirnrad 26 und die Spindel 28
drehen kdnnen, so dass die Bremsbelage 34, 36 eben-
falls axial bewegt werden kdnnen. Das Kraftfahrzeug 10
kann nun wieder bewegt werden.

[0034] Die erfindungsgemale Blockiervorrichtung 48
weist eine Positionsbestimmungseinrichtung 58 auf, mit
welcher die Position des SperrstofRels 50 bestimmt wer-
den kann. Die Information bezlglich der Position des
Sperrstdlels 50 wird an die Steuereinheit 42 Gbermittelt.
[0035] InFigur2Aisteine prinzipielle Darstellung eines
Ausfiihrungsbeispiels der erfindungsgemafen Blockier-
vorrichtung 48 dargestellt. Die Bewegungseinrichtung 52
umfasst eine Schnecke 60, die drehfest mit einer Ab-
triebswelle 62 des Gleichstrommotors 56 verbunden ist.
Die Schnecke 60 steht in kAmmendem Eingriff mit einer
Spindelmutter 64, welche ein Innengewinde 66 aufweist,
das in Eingriff mit einem AuRBengewinde einer axial be-
wegbar gelagerten Stellhiilse 68 steht. Der SperrstoRel
50 ist mit einem Befestigungsabschnitt 69 axial ver-
schiebbar mit der Stellhiilse 68 verbunden. Zudem ist
der SperrstdRel 50 mit einer Vorspannvorrichtung 70,
welche eine Anzahl von Federn 72 umfassen kann, vor-
gespannt.

[0036] Wird der Gleichstrommotor 56 aktiviert, so
Ubertragt sich die Drehung der Schnecke 60 auf die Spin-
delmutter 64, wobei die Drehung der Spindelmutter 64
eine Verschiebung der Stellhiilse 68 entlang der Ver-
schiebeachse A zur Folge hat. Die axiale Verschiebung
der Stellhiilse 68 wird auf den Sperrstofiel 50 tbertragen,
so dass dieser sich entlang der Verschiebeachse A zum
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Sperrrad 46, welches in diesem Fall als ein Klinkenrad
74 ausgebildet ist, oder vom Sperrrad 46 weg bewegt
wird. Der Befestigungsabschnitt 69 und die Vorspann-
vorrichtung 70 sind so eingerichtet, dass sich die Stell-
hiilse 68 und der Sperrstéf3el 50 synchron entlang der
Verschiebeachse A bewegen, sofern keine aullerge-
wohnlichen Krafte auf den SperrstdRRel 50 einwirken, wo-
rauf spater noch genauer eingegangen wird.

[0037] Der SperrstdRel 50 weist im dargestellten Aus-
fihrungsbeispiel eine erste Markierungsflache 76, und
eine zweite Markierungsflache 76, auf, die senkrecht zur
Verschiebeachse A verlaufen. Weiterhin weist der Sperr-
stoRel 50 einen ersten Markierungsabschnitt 75, und ei-
nen zweiten Markierungsabschnitt 75, auf, die in diesem
Fall von einem ersten Magnet 78, bzw. einem zweiten
Magnet 78, gebildet werden. Der erste Magnet 78, und
der zweite Magnet 78, sind so angeordnet, dass sie Uber
die erste Markierungsflache 76, und die zweite Markie-
rungsflache 76, mit der Positionsbestimmungseinrich-
tung 58 zusammenwirken, die zwischen der ersten und
der zweiten Markierungsflache 76, angeordnet ist. Der
erste Magnet 78, und der zweite Magnet 78, sind so
ausgerichtet, dass die gleichnamigen Pole der beiden
Magnete 78,4, 78, zueinander hinzeigen, in diesem Fall
die Nordpole N. Der SperrstoRel 50 kann zumindest teil-
weise im Spritzgussverfahren hergestellt werden. Die
beiden Magnete 78, 78, kbnnen umspritzt werden. Es
bietet sich dabei an, die beiden Magnete 78, 78, erst
nach Fertigstellung des Sperrstéfiels 50 zu magnetisie-
ren, um beim Einlegen der beiden Magnete in das Spritz-
gusswerkzeug nicht die Ausrichtung der Magnete 78,
78, berticksichtigen zu missen.

[0038] Im dargestellten Ausfihrungsbeispiel bildendie
ersten und die zweiten Markierungsflache 76, 76, einen
Teil einer Ausnehmung 80 des Sperrstéfels 50.

[0039] Im dargestellten Ausflihrungsbeispiel umfasst
die Positionsbestimmungseinrichtung 58 einen Hallsen-
sor 82, in diesem Fall einen 2D-Hallsensor 84, mit dem
das sich zwischen den beiden Magneten 78, 78, aus-
bildende Magnetfeld gemessen werden kann. Insbeson-
dere kénnen Anderungen in der Starke des Magnetfelds
registriert werden. Der Hallsensor 82 ist ortsfest in Bezug
auf den SperrstdRRel 50 angeordnet.

[0040] In Figur 2B ist die sich ausbildende Starke des
Magnetfelds B in Abhangigkeit der Distanz D der beiden
Magneten zum 2D-Hallsensor 84 aufgetragen. Nimmt
der SperrstoRel 50 die in Figur 2A gezeigte erste Stellung
ein, so befindet sich der zweite Magnet 78, vergleichs-
weise nahe am 2D-Hallsensor 84, weshalb die mit dem
Kreis markierte Starke des Magnetfelds B in dieser Stel-
lung vergleichsweise grof ist.

[0041] Wird der Sperrstofiel 50 aufgrund einer Aktivie-
rung des Gleichstrommotors 56 von der ersten Stellung
zum Sperrrad 46 hin in die in Figur 3A dargestellte Zwi-
schenstellung bewegt, so vergroRert sich die Distanz D
zwischen dem 2D-Hallsensor 84 und dem zweiten Ma-
gnet 78,. Folglich verringert sich die vom 2D-Hallsensor
84 registrierte Starke des Magnetfelds B. Wird der Sperr-
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stoRel 50 weiter in Richtung des Sperrrads 46 in die in
Figur 4A dargestellte zweite Position gestellt, so nimmt
zwar der Abstand zwischen dem Hallsensor 82 und dem
zweiten Magnet 78, weiter zu, gleichzeitig verringert sich
aber der Abstand zum ersten Magnet 78, weshalb die
Starke des vom Hallsensor 82 registrierten Magnetfelds
B wieder ansteigt.

[0042] Im Ergebnis ergibt sich einen U-férmiger Ver-
lauf der Starke des Magnetfelds B Gber die Distanz D. In
den Figuren 2B, 3B und 4B ist zu erkennen, dass der
Verlauf der Starke des Magnetfelds tber den Abstand
der Positionsbestimmungseinrichtung 58 zum ersten
Magnet 78, und zum zweiten Magnet 78, in drei Ab-
schnitte eingeteilt ist. Dem linken Abschnitt ist der Zu-
stand "1", dem mittleren Abschnitt der Zustand "0" und
dem rechten Abschnitt wiederum der Zustand "1" zuge-
ordnet. Der 2D-Hallsensor 84 wird in einer Teaching-
Routine so eingestellt, dass er fiir den Fall, dass die Star-
ke des Magnetfelds einen wahlbaren Schwellenwert
Uberschreitet, den Zustand "1" an die Steuereinheit 42
Ubermittelt und fiir den Fall, dass die Starke des Mag-
netfeld den Schwellenwert unterschreitet, den Zustand
"0" an die Steuereinheit 42 tibermittelt. Die Stellung des
SperrstoRels 50 wird folglich anhand von nur zwei Zu-
stédnden bestimmt. Es ist daher nicht notwendig, einen
absoluten Wert fir die Starke des Magnetfelds B, einen
Wert fiir die Anderung des Magnetfelds B oder &hnliche
GroRen zu ermitteln. Die zu Gbermittelnde Datenmenge
wird hierdurch gering gehalten und die Verwendung des
einfach aufgebauten 2D-Hallsensors 84 ermdglicht, der
mit zwei elektrischen Anschliissen 86 auskommt (siehe
Figur 5), so dass dariiber hinaus auch der Verkabelungs-
aufwand gering gehalten wird.

[0043] Die Abschnitte sind so gewahlt, dass fiir den
Fall, dass der 2D-Hallsensor 84 den Zustand "1" ermittelt,
der SperrstéRel 50 eindeutig in das Sperrrad 46 eingreift
und somit die Bremseinheit 32 blockiert oder der Sperr-
st6Rel 50 eindeutig das Sperrrad 46 freigibt. Fir den Fall,
dass der 2D-Hallsensor 84 den Zustand "0" ermittelt,
kann nicht eindeutig ermittelt werden, ob der SperrstoRel
50 in das Sperrrad 46 eingreift oder freigibt.

[0044] Umfirden Fall, dass der 2D-Hallsensor 84 den
Zustand "1" ermittelt, genau sagen zu kénnen, ob der
SperrstoRel 50 in das Sperrrad 46 eingreift oder der
SperrstoRel 50 das Sperrrad 46 freigibt, konnen die fol-
genden zusatzlichen Informationen verwendet werden:
Um den SperrstoRel 50 von der ersten in die zweite Stel-
lung zu bewegen, muss der Gleichstrommotor 56 die Ab-
triebswelle 62 in eine erste Richtung drehen, wohingegen
zum Bewegen des Sperrstofiels 50 von der zweiten in
die erste Stellung der Gleichstrommotor 56 so betrieben
werden muss, dass die Abtriebswelle 62 in eine entge-
gengesetzte zweite Richtung gedreht wird. Wenn folglich
der Gleichstrommotor beispielsweise in die erste Rich-
tung gedreht wird, bewegt sich dabei der Sperrsté3el 50
von der ersten in die zweite Stellung. Die Richtung, in
welche der Gleichstrommotor 56 dreht, ist der Steuer-
einheit 42 bekannt, weshalb diese die beiden zunéchst
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einmal gleichen Zustande "1" unterscheiden kann.
[0045] Wie bereits erwahnt, wird zunachst eine Tea-
ching-Routine durchlaufen. Dabei kann ein Zahler bei-
spielsweise in der ersten Stellung gestartet werden, wo-
bei der Zahler zahlt, wie viele Male der Zustand "1" er-
mittelt worden ist. Geraden Zahlerstdnden kann bei-
spielsweise eine Freigabe des Sperrrads 46 und unge-
raden Zahlerstdnden ein Blockieren des Sperrrads 46
zugeordnet werden.

[0046] Wie insbesondere aus Figur 3A hervorgeht, ist
das Sperrrad 46 in einer Idealstellung, wenn eine der in
diesem Fall vier im Wesentlichen ebenen Sperrflachen
88, mit denen der SperrstoéRel 50 zum Blockieren des
Sperrrads 46 zusammenwirkt, parallel zur Verschiebe-
achse A verlauft. Wie ebenfalls beispielsweise aus der
Figur 3A zu entnehmen ist, verlauft zwischen zwei be-
nachbarten Sperrflaichen 88 eine gewdlbte Sperrradfla-
che 90. Da die Steuereinheit 42 nicht nur den Gleich-
strommotor 56 ansteuert, sondern auch den Elektromo-
tor 16 der Betriebsbremse 12, kann die Steuereinheit 42
vor Beginn des Feststellens der Bremseinheit 32 das
Sperrrad 46 in die in den Figuren 2A, 3A und 4A gezeigte
Idealstellung stellen, so dass der SperrstdRel 50 wie in
diesen Figuren gezeigt optimal auf die Sperrflachen 88
fahren und in das Sperrrad 46 eingreifen kann. Aufgrund
der gewdlbten Sperrradflachen 90 kann eine gewisse Ab-
weichung von der Idealstellung akzeptiert werden. Wenn
aber das Sperrrad 46 bezogen auf die in den Figuren 2A,
3A und 4A gezeigte Idealstellung um wenige Grad weiter
nach rechts gedreht zum Stehen kommt, st63t der Sperr-
stoRel 50 auf den unmittelbar benachbart zur Sperrflache
88 angeordneten Abschnitt der gewdlbten Sperrradfla-
che 90. In diesem Fall werden die Federn 72 der Vor-
spannvorrichtung 70 komprimiert, so dass der Sperrsto-
Rel 50 und das Sperrrad 46 nicht beschadigt werden.
Der SperrstoRel 50 bleibt in etwa in der in Figur 3A ge-
zeigten Zwischenstellung stehen, ohne die zweite Stel-
lung zu erreichen. Wie eingangs erwahnt, weist die er-
findungsgemafe Blockiervorrichtung 48 eine Reaktions-
zeit von 0,3 Sekunden oder weniger auf. Wenn die Steu-
ereinheit 42 registriert, dass der vom 2D-Hallsensor 84
zwar vom Zustand "1" in den Zustand "0", aber innerhalb
der Reaktionszeit nicht wieder in den Zustand "1" ge-
wechselt hat, so kann dies als Stérung interpretiert wer-
den, die aufeine von der Idealstellung abweichende Stel-
lung des Sperrrads 46 hindeutet. In diesem Fall wird der
Gleichstrommotor 56 von der Steuereinheit 42 so betrie-
ben, dass der SperrstoRel 50 wieder zurlick in die erste
Stellung bewegt wird. AnschlieRend wird der Elektromo-
tor 16 von der Steuereinheit 42 so angesteuert, dass das
Sperrrad 46 etwas gedreht wird und der SperrstéRel 50
wie gewlinscht eingreifen kann. In diesem Fall kann die
oben beschriebene Zuordnung von geraden und unge-
raden Zahlerstadnden aktualisiert werden.

[0047] Neben der Vermeidung von Beschadigungen
weist die Vorspannvorrichtung 70 auch noch die folgende
weitere Funktion auf: Insbesondere dann, wenn die Blo-
ckiervorrichtung 48 nach einer langeren Fahrt des Kraft-
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fahrzeugs 10 aktiviert wird, kann sich die Betriebsbremse
12 infolge der auf die Bremsscheibe 38 wirkenden Rei-
bung stark erwarmt haben. Im Stillstand des Kraftfahr-
zeugs 10 kihlt sich die Betriebsbremse 12 wieder ab,

wodurch es zu Setzvorgdngen kommen kann. Aufgrund %
der von der Vorspannvorrichtung 70 aufgebrachten Vor-
spannkraft wird verhindert, dass der Eingriff des Sperr-
stoRels 50 in das Sperrrad 46 aufgehoben wird.

[0048] Die Temperaturmesseinrichtung 44 ist eben-
falls aufgrund der starken Temperaturschwankungen 70
vorgesehen. Die Temperatur kann einen Einfluss auf die
vom 2D-Hallsensor 84 ermittelten Daten haben, wobei

der Einfluss der Temperatur mittels der Temperaturmes-
seinrichtung 44 eliminiert werden kann.

[0049] In Figur 5 ist der 2D-Hallsensor 84 isoliert ge- 15
zeigt. Man erkennt, dass er mit zwei elektrischen An-
schlissen 86 auskommt und eine markierte Seite auf-
weist.

Bezugszeichenliste 20
[0050]

10 Kraftfahrzeug

12 Betriebsbremse 25
14 Antriebseinheit

16 Elektromotor

18 Antriebsstrang

20 Antriebswelle

22 erstes Stirnrad 30
24 zweites Stirnrad

26 drittes Stirnrad

28 Spindel

30 Spindelhilse

32 Bremseinheit 35
34 erster Bremsbelag

36 zweiter Bremsbelag

38 Bremsscheibe

40 Rad

42 Steuereinheit 40
44 Temperaturmesseinrichtung

46 Sperrrad

48 Blockiervorrichtung

50 SperrstoRel

52 Bewegungseinrichtung 45
54 Antriebsmotor

56 Gleichstrommotor

58 Positionsbestimmungseinrichtung

60 Schnecke

62 Antriebswelle 50
64 Spindelmutter

66 Innengewinde

68 Stellhiilse

69 Befestigungsabschnitt

70 Vorspannvorrichtung 55
72 Feder

74 Klinkenrad

75 Markierungsabschnitt

75,  erster Markierungsabschnitt
75,  zweiter Markierungsabschnitt
76 Markierungsflache

76,  erste Markierungsflache
76,  zweite Markierungsflache
78 Magnet

78,  erster Magnet

78,  zweiter Magnet

80 Ausnehmung

82 Hallsensor

84 2D-Hallsensor

86 Anschluss

88 Sperrflache

90 Sperrradflache

A Verschiebeachse

B Starke des Magnetfelds

D Distanz

N Nordpol

S Sidpol

T1  erste Drehachse

T2 zweite Drehachse
T3  dritte Drehachse

Patentanspriiche

1. Blockiervorrichtung fiir eine elektromechanische
Betriebsbremse (12) eines Kraftfahrzeugs (10), wo-
bei

- die elektromechanische Betriebsbremse (12)
ein um eine Drehachse (T) drehbar gelagertes
Sperrrad (46) aufweist, welches mit einer um
dieselbe Drehachse (T) drehbaren Antriebswel-
le (20) eines Antriebsstrangs (18) der elektro-
mechanischen Betriebsbremse (12) drehfest
verbindbar oder verbunden ist und die Blockier-
vorrichtung (48)

- einen SperrstéRel (50), der zwischen einer ers-
ten Stellung, in welcher der Sperrstof3el (50) das
Sperrrad (46) freigibt, und einer zweiten Stel-
lung, in welcher der SperrstéRel (50) zum Blo-
ckieren in das Sperrrad (46) eingreift, axial ent-
lang einer Verschiebeachse (A) bewegbar ist,
- eine Bewegungseinrichtung (52) zum Bewe-
gendes SperrstdRels (50) entlang der Verschie-
beachse (A), und

- eine Positionsbestimmungseinrichtung (58)
zum Bestimmen der Position des SperrstoRels
(50) umfasst.

2. Blockiervorrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der SperrstoRel
(50) zumindest einen Markierungsabschnitt (75) um-
fasst, welcher mitder Positionsbestimmungseinrich-
tung (58) zum Bestimmen der Position des Sperr-
stoRels (50) zusammenwirkt.
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Blockiervorrichtung nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass der SperrstdRel
(50) zumindest eine senkrecht zur Bewegungsrich-
tung verlaufende Markierungsflache (76) aufweist,
Uber welche der Markierungsabschnitt (75) mit der
Positionsbestimmungseinrichtung (58) zusammen-
wirkt.

Blockiervorrichtung nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass der SperrstdRel
(50) zwei parallel zueinander verlaufende Markie-
rungsflachen (764, 76,) aufweist, wobei der ersten
Markierungsflache (76,) ein erster Markierungsab-
schnitt (75) und der zweiten Markierungsflache (76,)
ein zweiter Markierungsabschnitt (75) zugeordnet
ist.

Blockiervorrichtung nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet, dass die Positionsbe-
stimmungseinrichtung (58) zumindest teilweise zwi-
schen den beiden Markierungsflachen (76, 76,) an-
geordnet ist.

Blockiervorrichtung nach einem der Anspriiche 6
oder 7,

dadurch gekennzeichnet, dass der erste Markie-
rungsabschnitt (75) als ein erster Magnet (784) und
der zweite Markierungsabschnitt (75) als ein zweiter
Magnet (78,) ausgebildet sind.

Blockiervorrichtung nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass die Positionsbe-
stimmungseinrichtung (58) einen Hallsensor (82)
umfasst.

Blockiervorrichtung nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Hallsensor
(82) als ein 2D-Hallsensor (84) ausgefiihrt ist.

Blockiervorrichtung nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet, dass der erste Magnet
(784) und der zweite Magnet (78,) derart im Sperr-
stoRel (50) angeordnet sind, dass ihre gleichnami-
gen Pole zueinander hinzeigen.

Blockiervorrichtung nach einem der Anspriiche 8
oder 9,

dadurch gekennzeichnet, dass der SperrstdRel
(50) zumindest teilweise als ein Spritzgussteil aus-
gebildetist und der erste Magnet (78,) und der zwei-
te Magnet (78,) beim SpritzgieRen des SperrstéRels
(50) umspritzt werden.

Blockiervorrichtung nach einem der vorherigen An-
spriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Positionsbe-
stimmungseinrichtung (58) eine Temperaturmess-
einrichtung (44) umfasst.
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12.

13.

14.

15.

16.

Blockiervorrichtung nach einem der vorherigen An-
spriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Bewegungs-
einrichtung (52) einen Gleichstrommotor (56) um-
fasst.

Elektromechanische Betriebsbremse (12) fir ein
Kraftfahrzeug (10), umfassend

- eine Bremseinheit (32) zum Abbremsen eines
Rads (40) des Kraftfahrzeugs (10),

- eine Antriebseinheit (14) zum Bereitstellen ei-
nes Bremsmoments, mit welchem das Rad (40)
abbremsbar ist,

- einen mit der Antriebseinheit (14) zusammen-
wirkenden Antriebsstrang (18), mitwelchem das
Bremsmoment zum Betatigen der Bremseinheit
(32) auf die Bremseinheit (32) Ubertragbar ist,
- ein um eine Drehachse (T) drehbar gelagertes
Sperrrad (46), welches mit einer um dieselbe
Drehachse (T) drehbaren Antriebswelle (20)
des Antriebsstrangs (18) einer drehfest verbun-
den ist, und

- eine Blockiervorrichtung (48) nach einem der
vorherigen Anspriiche.

Elektromechanische Betriebsbremse (12) nach An-
spruch 13,

dadurch gekennzeichnet, dass die elektromecha-
nische Betriebsbremse (12) eine Steuereinheit (42)
zum Ansteuern der Antriebseinheit (14) umfasst, wo-
bei die Positionsbestimmungseinrichtung (58) mit
der Steuereinheit (42) zusammenwirkt.

Elektromechanische Betriebsbremse (12) nach An-
spruch 14,

dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit
(42) und die Positionsbestimmungseinrichtung (58)
so eingerichtet sind, dass die Bestimmung der Po-
sition des SperrstdRels (50) anhand eines ersten Zu-
stands und eines zweiten Zustands vorgenommen
wird.

Kraftfahrzeug (10), umfassend eine elektromecha-
nische Betriebsbremse (12) nach einem der Anspri-
che 13 bis 15.
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